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Resumo: O estudo da rede de Transporte Público lhe atribui papel de transformador dos 
espaços urbanos. Através deste é possível identificar os fatores que impedem a melhoria na 
oferta de transporte em determinadas regiões. Tenta-se compreender o TP como catalisador 
do desenvolvimento dos espaços urbanos. Este estudo tem por objetivo a análise de uma 
rede de transporte público em uma cidade média na região norte do estado de Minas 
Gerais, tentando compreender padrões, por meio de comparativos entre a rede e aspectos 
do espaço urbano. Compreendeu-se que a cidade estudada revela padrão semelhante a 
outras cidades de mesmas características, com a presença de um número massivo de 
linhas no centro da cidade e pouca oferta de conexão direta entre subcentros. 
 
Palavras-chave: Transporte público, ônibus urbano, cidade média. 
 
Abstract: The study of network Public Transport assigns the role of transforming urban 
spaces, through it, is possible to identify the factors that hinder improvements in transport 
provision in certain regions. Try to understand the PT as a catalyst for the development of 
urban spaces. This study aims to analyze a network of public transport in a medium city in 
the northern region of Minas Gerais, trying to understand patterns by comparing the network 
and aspects of urban space. It was understood that the city studied, reveals a similar pattern 
to other cities of the same features, with the presence of a massive number of lines in the 
city center and offer little direct connection between sub-centers. 
 




As cidades brasileiras, principalmente as de grande e médio porte, vêm 
apresentando um aumento da frota veicular, que transfere consequências cada vez 
mais preocupantes para o desenvolvimento econômico dessas cidades. 
O transporte público, portanto, se torna uma solução indispensável para a 
melhoria da qualidade de vida nas grandes e médias cidades. O esforço pela 
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melhoria da eficiência do transporte público surge como uma das pautas em 
discussão entre as entidades governamentais.  
O estudo da rede de transporte público pode contribuir para a realização 
destas melhorias, pois identifica as diversas variáveis que influenciam no 
desempenho do serviço, concretizando a integração do Transporte Público Urbano à 
organização sócio-espacial das cidades, de forma a melhor atender os usuários. 
A adequação do planejamento urbano e uso do solo, articulado ao sistema 
de transporte público, torna-se uma solução cada vez mais imperativa, considerando 
o transporte coletivo como motivador de desenvolvimento urbano, ao conceber 
facilidade no deslocamento da população. 
Os desenhos da rede de transporte público das cidades brasileiras, 
normalmente, favorecem a concentração no núcleo central das cidades, 
estabelecendo, neste núcleo, grandes fluxos de diferentes partes das cidades, já 
que este abriga uma variedade de funções, constituindo o principal espaço de 
mercado de trabalho da cidade e, por conseguinte, espaço de deslocamento e 
convergência de população.  
O objetivo central desse trabalho é analisar uma rede de transporte público 
em uma cidade média na região norte do estado de Minas Gerais. A escassez de 
estudos específicos sobre redes de transporte público em cidades brasileiras 
motivou a realização desta pesquisa. 
Esse trabalho trata-se de um estudo de caso realizado na cidade de Montes 
Claros. A cidade representa o núcleo urbano de maior dinamismo econômico da 
região norte mineira. Em estudos recentes, Pereira e Lemos (2004), apud França e 
Soares (2007), identificam essa cidade como média, tendo por base a sua 
capacidade de polarização intra-regional. 
Visou-se descobrir regularidades, perceber deslocamentos e 
transformações, identificar continuidades e descontinuidades, semelhanças e 
diferenças entre a rede de TP da cidade de Montes Claros e os aspectos intrínsecos 
a ela, como, por exemplo, os fatores relacionados ao uso do solo, à expansão 
econômica, à densidade populacional, ao nível de renda dentre outros. 
Para tanto foi desenvolvida uma pesquisa comparativa. A comparação, 
neste caso, é um requisito fundamental em termos de objetividade cientifica, 
permitindo romper as singularidades dos eventos e buscando formular leis capazes 
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de explicá-los. Os dados utilizados na pesquisa são de fontes secundárias, 
coletados nos arquivos da Associação das empresas de Transporte Urbano. 
 
2. REDE DE TRANSPORTE PÚBLICO 
 
O objetivo básico de uma rede de transporte público é proporcionar a maior 
cobertura da área urbana, atraindo, ao mesmo tempo, o maior número de usuários 
dentro das restrições financeiras existentes, tendo ciência dos impactos que 
interferem no uso do solo, além disso, compreender os objetivos sociais que a 
região pretende alcançar. 
As linhas e rotas do sistema de transporte configuram a rede de transporte 
de uma cidade. Podem-se distinguir alguns tipos de linhas em uma rede. As linhas 
radiais, que são o tipo mais comum e são predominantes em cidades pequenas e 
médias, configuram viagens canalizadas à área central da cidade. Em cidades com 
mais de 300 mil habitantes a existência de apenas este tipo de linha pode se mostrar 
ineficiente, pois não considera as necessidades de circulação entre outras áreas 
urbanas (Orrico Fº, 2013). 
Para contornar esta imprecisão das linhas radiais, são criadas as linhas 
diametrais, que se diferenciam por não ter como destino o centro – este se torna 
apenas um ponto de passagem –, a função da linha diametral é interligar dois 
extremos da cidade; elimina, portanto, a necessidade de terminais nas regiões 
centrais. Outro tipo são as linhas circulares, que servem como conectoras das linhas 
radiais, e permitem uma melhor distribuição dos usuários (Ferraz & Torres, 2001).  
A rede radial, portanto, está integrada predominantemente por rotas radiais e 
diametrais, enfocando primordialmente o centro da cidade. Este tipo de rede 
apresenta uma menor conectividade, no entanto é a mais comum nas cidades. 
Uma característica de análise da rede de transporte público é a densidade 
do serviço. Esta característica descreve com que intensidade uma área urbana é 
servida. Vários indicadores podem surgir, como tamanho da linha, quilômetros de 
rede por quilometro quadrado da área. 
Segundo Ferraz & Torres (2001), para analisar a rede de transporte público, 
em cidades pequenas e médias, é necessário superpor a rede sobre mapa de 
densidade da população, assinalando cada linha e as frequências básicas, 
acrescentando, após, os principais geradores de tráfego, (centro principal, hospitais, 
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escolas, centros de compra). Dessa forma, é possível analisar de forma quantitativa 
o grau de cobertura, nível de serviço e conectividade da rede. 
Brown, J. R. & Thompson, G. L. (2012) fizeram uma avaliação de dois 
desenhos. Um mantendo e fixando as linhas nas áreas centrais e bairros densos já 
consolidados de uma área urbana e outro conectando diretamente bairros 
residenciais com locais de trabalho, onde quer que estejam. A segunda rede traria 
35% a mais em passageiros por quilômetro.  
Uma premissa importante no desenho de redes deverá ser o 
reconhecimento do significado de serviço público para os transportes coletivos 
urbanos, o reconhecimento que o espaço viário é um bem comum, e que deve ser 
por todos partilhados, sem privilégios decorrentes de renda, de posição social (estas 
frequentemente associadas à modalidade utilizada), e que as concepções de rede 
de serviços de transporte público não devem acentuar a exclusão social, ao 
contrário, devem atuar na promoção da inclusão e do desenvolvimento humano. 
 
3. MUNICÍPIO DE MONTES CLAROS 
 
O município de Montes Claros está localizado no Norte de Minas Gerais, a 
uma distância de 418 km da capital mineira, Belo Horizonte. Ocupa uma área de 
3.582 km², possuindo uma população de 412.284 habitantes (IBGE/2010). A 
localização geográfica da cidade a coloca entre os principais entroncamentos 
rodoviários do país, com duas rodovias federais e três rodovias estaduais cortando o 
perímetro urbano. 
O município tem como base de sua economia o comércio, principalmente o 
varejo. A indústria alcançou impulso com o início da participação da SUDENE 
(Superintendência de Desenvolvimento do Nordeste) na região. Com a instalação 
das indústrias, Montes Claros sofreu um grande fluxo migratório absorvendo os 
migrantes das regiões norte e noroeste de Minas e de parte do sul da Bahia, 
consolidando seu papel de centro regional.  
A área urbana do município apresenta uma densidade de 2.979 hab/km², no 
entanto, distribuída de forma irregular, havendo uma concentração maior nos bairros 
periféricos das zonas norte, sul e leste. Para Leite (2011), a cidade de Montes 
Claros tem a característica de sítio urbano, ou seja, é uma cidade densa, mas não 
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devido às perspectivas de planejamento e sim à sua topografia, pela presença das 
várias serras em seu entorno. 
O processo de expansão do núcleo central de Montes Claros foi 
acompanhado pela emergência de subcentros. Estes se originaram em áreas 
residenciais distantes do núcleo central, de forma que, acompanhando a expansão 
territorial urbana e o crescimento demográfico em áreas periféricas, passaram a 
atrair comércios e serviços diversificados. França (2007) destacou em seu estudo 
sobre centralidades da cidade de Montes Claros que “os subcentros emergem em 
regiões de grande densidade demográfica, onde estão segmentos de baixo e/ou alto 
poder aquisitivo, podendo ser dotados ou não de boa acessibilidade e 
infraestrutura.” 
Tais subcentros estão distribuídos em vários pontos da cidade e atendem, 
prioritariamente, às necessidades imediatas dos consumidores locais, sendo que 
alguns apresentam-se mais qualificados e diversificados, de acordo com as 
acessibilidades presentes no bairro e o contingente populacional. 
Leite e Brito (2011) constataram em sua pesquisa que os subcentros 
classificados como miseráveis (Santo Inácio, Santos Reis, Independência, Village do 
Lago e Distrito Industrial), ou seja, aqueles que apresentam uma renda per capita 
inferior a um dólar por dia, estão localizados na periferia que tem menos acesso a 
infraestrutura.   
Identificaram, também, que as regiões consideradas pobres (Major Prates, 
Maracanã, Alto da Boa Vista, Sumaré, Delfino, Carmelo, Lourdes, Renascença e 
Vila Oliveira), na sua maioria, estão localizadas na periferia e apresentam deficiência 
na infraestrutura e um índice de escolaridade insatisfatório.  O Village do Lago, que 
está localizado na região nordeste da cidade, apresenta as maiores taxa de 
analfabetismo das regiões. O nível de escolaridade da população é um indicador 
social que expõe a desigualdade socioeconômica, pois impulsiona a facilidade de 
acesso ao mercado de trabalho, a renda média, a taxa de natalidade e a expectativa 
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4. TRANSPORTE PÚBLICO EM MONTES CLAROS 
 
A cidade de Montes Claros, atualmente, tem sua frota de TP operada por 
duas empresas distintas que estão congregadas em uma associação sem fins 
lucrativos, a ATCMC (Associação das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de 
Montes Claros). 
As empresas que operam o serviço de TP foram escolhidas após edital de 
licitação 0866/06. São elas, a Princesa do Norte e a Transmoc. 
A empresa Princesa do Norte detém uma frota de 57 ônibus com idade 
média de 2,9 anos, opera 24 linhas, sendo 21 radiais e 3 diametrais.  A Transmoc 
opera uma frota de 64 ônibus com 21 linhas. 
Após a licitação, entrou em vigência, também, o sistema de integração 
tarifária, no entanto, o sistema é restrito no deslocamento das linhas por sentido, ou 
seja, a integração é determinada através de uma “matriz de integração”4, portanto 
não são todas as linhas que se integram entre si, e não é possível realizar a viagem 
pendular com a mesma passagem. 
A pesquisa de Origem e Destino (embarcada) realizada no município no ano 
de 2005 revelou que dos quase 90 mil deslocamentos realizados diariamente, 99,6% 
destes têm como origem e destino os bairros pertencentes ao perímetro urbano da 
cidade. 
As principais áreas geradoras (produção e atração) de viagens do município 
são: Centro, Maracanã, Santos Reis, Cidade Nova, Vila Tiradentes, Delfino 
Magalhães, Santa Rita, Independência, Jardim Eldorado, São Judas Tadeu,  Santo 
Expedito, Vila Mauriceia. 
Juntas, essas regiões respondem por aproximadamente 63% das viagens 
geradas pelo sistema de transporte, pois apresentam os bairros de maior densidade 
populacional da cidade, juntamente com a área central, que é a principal região de 
produção e atração do município. 
Além disso, constatou-se que o centro de Montes Claros é o principal atrator 
de viagens, responsável por 25.605 deslocamentos diários (originados). Esse valor 
                                                          
4Matriz de integração é o conjunto de informações gravadas nos validadores eletrônicos que 
determinam as linhas de integração. Se existem duas linhas (X eY), existirá quatro opções de 
integração: ida de X com ida de Y, ida de X com volta de Y, volta de X com ida de Y e volta de X com 
volta de Y. 
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representa, na média, 30,1% das origens e destinos do sistema (28,6% das origens 
e 23,7% dos destinos do sistema). Ou seja, 60% das viagens possuem origem na 
região central da cidade ou a ela se destinam. 
 
5. ANÁLISE DA REDE 
 
Para que fosse possível a análise da rede de TP da cidade de Montes 
Claros, foi necessária a transformação dos dados fornecidos pela ATCMC (2013), 
em uma base de dados georreferenciada. Para tanto, foi utilizado o software 
Transcad 4.5. Todas as linhas listadas com seus respectivos itinerários foram 
alocadas para a base viária da cidade. O mapa obtido é apresentado na Figura 1. 
 
Figura 1: Rede de Transporte Público de Montes Claros 
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Fonte: Elaboração própria 
 
Para uma primeira análise, a  Figura 1 ainda é um pouco confusa, apesar de 
já ser possível identificar um padrão comum pertinente a cidades médias, um grande 
número de linhas com destino ao núcleo central. 
Para melhor compreender a rede, as linhas de TP foram adensadas por 
bairro, ou seja, para cada bairro da cidade foi considerado o número de linhas 
que transitam por ele, conforme mostra a Figura 2 
Figura 2. 
 
Figura 2: Densidade de linhas por bairro 
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Fonte: Elaboração própria 
Realizando uma análise mais detalhada dos dados apresentados, foi 
possível constatar que, das 37 linhas analisadas, todas apresentam um ponto de 
transferência pelo centro da cidade. Até mesmo as linhas circulares têm trajetória 
pela área central. A 
Figura 2presenta que pelo centro da cidade circundam mais de 20 linhas, e 
nos bairros limítrofes ao centro circundam entre 10 e 20 linhas de ônibus. 
Outra informação identificada pela figura se refere ao bairro (após a região 
central) com maior densidade de linhas (Canelas). Esse número relativamente 
elevado pode ser compreendido pelo fato de o bairro abrigar a única estação 
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rodoviária da cidade e um dos shopping centers de maior porte, ou seja, dois centros 
de grande geração de viagens, que demandaram o aumento da infraestrutura de TP 
na região. 
A Figura 3 apresenta os bairros considerados pela pesquisa OD como os 
principais geradores de viagens. 
Figura 3: Polos de Geração de viagem  (Matriz OD) 
 
Fonte: Elaboração própria 
Comparando o dado apresentado acima, da pesquisa de Origem e Destino, 
com o adensamento das linhas, é possível perceber uma superposição desse 
adensamento de linhas aos bairros considerados, à época, como os de maior 
geração de viagens. Distinguindo, apenas, pela concentração maior de linhas no 
bairro Canelas, como dito anteriormente, e no bairro Major Prates, cujo 
adensamento de linhas foi superior ao do bairro Maracanã, considerado na Matriz 
OD como gerador de viagens. O bairro Major Prates é destacado atualmente como 
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um dos principais subcentros comerciais da cidade. O subcentro Major Prates 
analisado no trabalho de França e Soares (2007), é denominado pelas autoras como 
subcentro espontâneo, aquele que se constitui em uma réplica do centro principal, 
com diversidade comercial e de serviços, porém com menor incidência de atividades 
especializadas. 
Pensar em desenvolvimento das áreas urbanas exige compreender as 
diferentes funções e interações entre os componentes que produzem o espaço 
urbano. Vias e bairros urbanos se especializam em diferentes setores econômicos, 
como comércio, atividades financeiras, prestação de serviços, indústria etc., todos 
voltados à particularização das atividades; nesse sentido, muitas áreas se voltam à 
concentração de uma única atividade, como a de prestação de serviços de saúde, 
de lazer, de determinados tipos de comércio etc. 
Entendendo esta complexidade da distribuição espacial da cidade e das 
características de uso do solo concernentes a ela, considerou-se realizar uma 
análise da distribuição de linhas entre os principais polos de desenvolvimento da 
cidade. Para isso, foram identificados os polos comerciais, as áreas que abrigam as 
universidades e a principal área industrial, com o intuito de organizar uma matriz que 
identifique a oferta de linhas entre os polos de desenvolvimento. A Tabela 1 



































-          
Unimontes 0 -         
Centro 3 6 -        
Major 1 1 8 -       
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Esplanada 1 2 8 0 -      
Renascença 3 0 5 1 0 -     
Santos Reis 0 1 7 4 0 0 -    
Maracanã 1 1 4 0 0 1 0 -   
Delfino 0 4 10 1 2 0 2 0 -  
Cidade 
Industrial 
0 0 2 2 0 0 1 0 0 - 
 
Fonte: Elaboração própria 
A tabela pode ser interpretada de várias maneiras. Na análise realizada, foi 
possível compreender novamente a concentração intensa de linhas com destino à 
área central ou nela originadas, uma vez que, todos os polos de desenvolvimento 
classificados apresentam pelo menos duas linhas com trajeto pelo centro da cidade. 
Consegue-se perceber, também, a falta de integração entre os centros de 
desenvolvimento, sendo que há a concentração de mais de duas linhas apenas 
entre o bairro Major Prates e Santos Reis, entre a Unimontes (Universidade Estadual 
de Montes Claros) e o bairro Delfino, e entre o Renascença e o bairro Universitário, 
esse último porque o bairro Renascença está incluído no trajeto que é percorrido do 
Centro para a entrada no bairro Universitário. Se for observado existe uma mesma 
quantidade de linhas que ligam o Renascença ao Universitário, e o Centro ao 
Universitário. 
Na maioria das relações apresentadas, não existe nenhuma linha direta de 
conexão entre os centros de desenvolvimento. Um exemplo é a falta de linhas 
diretas conectando os dois centros universitários da cidade (Unimontes e bairro 
Universitário), obrigando o usuário que deseja fazer o percurso entre universidades 
a necessariamente passar pelo centro da cidade e realizar transbordo. 
 
6. CONSIDERAÇÕES E CONCLUSÕES 
 
O desenho atual da rede TP da cidade de Montes Claros favorece e acentua 
a concentração de atividades na área Central da cidade. Esta é estabelecida e 
definida, prioritariamente, por suas atividades terciárias comércio e serviços, 
atraindo grandes fluxos de diferentes partes da cidade, já que abriga uma variedade 
de funções, constituindo o principal espaço de mercado de trabalho da cidade e, por 
conseguinte, espaço de convergência de população. 
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A presença de rede de transporte no núcleo central dá suporte à instalação e 
à expansão de atividades econômicas que, articuladas ao crescimento da população 
que frequenta esse espaço, aumenta o número de veículos em circulação. 
A não integração dos polos de desenvolvimento é um aspecto que favorece 
a acumulação, tanto econômica, como de infraestrutura na área central. Ou seja, a 
atual conjuntura da rede favorece prioritariamente o desenvolvimento da área 
central. Um estudo mais aprofundado poderia revelar que o estímulo aos 
subcentros, através da implantação da infraestrutura de TP interligando as regiões, 
sem a necessidade de circulação na área central, reduziria a necessidade de 
adensamento de linhas na área central, evitando a circulação de veículos que não 
tenham como destino ou origem essa área. 
Comumente no planejamento da rede de transporte, a estruturação é 
realizada por meio da observação da pesquisa Origem/Destino e das linhas de 
desejo, como base para a alocação das viagens. A desvantagem neste tipo de 
planejamento é que ele não considera o TP como estimulador de novas 
centralidades; neste planejamento as linhas são sobrepostas na demanda já 
existente. No caso da cidade de Montes Claros, foi possível perceber que as regiões 
de alta geração de viagens observadas na Pesquisa de Origem e Destino tiveram 
grande adensamento de linhas, corroborando o tipo de planejamento supracitado. 
No entanto, a necessidade de oferta de transporte público para outros 
centros, como o Major Prates e o bairro Canelas, revela as mudanças ocorridas no 
perfil da demanda. Estas mudanças são efetivadas, em função de outros fatores 
intrínsecos à cidade, não observados no planejamento da rede. Entre esses fatores, 
pode-se citar: o desenvolvimento econômico da região; o aumento do nível de renda 
da população; a migração de pessoas para o bairro devido a melhores ofertas de 
emprego, provocando um adensamento da região; ou simplesmente novos 
empreendimentos e construções civis. Estes aspectos revelam a grande importância 
em se conciliar o planejamento da infraestrutura de transportes com o planejamento 
do uso do solo, considerando estes como fatores indissociáveis. 
Propõe-se pensar, portanto, a rede de Transporte Público não apenas como 
o papel de corretor das deficiências da distribuição urbana, mas principalmente 
como fator de apropriação para o planejamento urbano da cidade, desenvolvendo o 
papel de agente transformador do espaço urbano. 
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Sugere-se novos estudos para a obtenção de dados, como renda, 
população, vazios urbanos, dentre outros, para um comparativo evolutivo da rede de 
Transporte Público da cidade, para desta forma compreender o padrão de 
desenvolvimento histórico desta rede, apreendendo os principais pontos que 
serviram de mudanças, tentando compreender como a rede se adequou às 
mudanças estruturais do espaço urbano. Outra proposta é estudar aspectos 
operacionais da rede atual, como número de transbordos, velocidade, IPK, dentre 
outros indicadores que se considerarem importantes para a maior compreensão da 
rede. 
A análise revelou que a cidade de Montes Claros, assim como a maioria das 
cidades médias, demonstra padrões de organização da rede de Transporte Público 
voltada à área central da cidade, com grandes adensamentos de linhas na região 
central e pouca oferta de linhas interligando diretamente os principais polos de 
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